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摘要：物流节点和物流企业作为物流空间的核心载体和组织主体，其区位特征和分异机制识

别对优化城市物流空间布局、合理配置物流资源有重要意义。2014年12月基于腾讯在线地图

平台，采集了北京市4396个物流POI。采用产业集中度评价、核密度分析等方法，刻画了北京

物流空间格局，阐明了类型差异、供需侧因素与区位选择行为的微观作用机理，揭示了交通、地

租、资产对空间分异形成的内在机制。研究表明：① 物流企业和物流节点呈现协同集聚和空间

分离相结合的区位特征；物流活动总体呈现“中心边缘、近郊和远郊交错”的空间格局，与物流

就业空间耦合度低。② 由物流园区和物流中心构成的公共物流空间是政府引导的结果，由服

务于特定行业和终端用户的配送中心构成的末端物流空间多为企业主导，两者区位分异显

著。③ 在物流区位形成过程中，政府通过规划交通线路和货运场站改变交通区位条件，配置物

流仓储用地影响不同区域物流地租和可得性，进而调控企业行为并形成物流空间的类型与职

能分异；企业则通过资产配置的差异化来满足不同服务对象的多样化需求，促进专业化分工并

形成物流空间的对象分异。
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1 引言

物流业是分布于地表空间的基础性、战略性和先导性服务业。物流活动的运行涉及

农业、工业、商业服务和交通运输等诸多产业，作为其核心载体的物流节点和组织主体

的物流企业具有明显的空间选择行为[1]。受新区位因素和新组织模式影响，现有交通地理

和商业地理理论已经难以系统解释物流业的空间问题[2]。

在物流发展的不同阶段，国内外物流区位研究的焦点变化明显。在实体分销

（Physical Distribution）阶段，主要集中于制造业分销仓库和流通企业配送中心的选址[3-4]；

在物流功能整合（Integrated Logistics Management）阶段，则注重具有公共服务功能的

物流园区和物流中心的布局[5-6]。上述两阶段均侧重于物流节点选址与布局的最优化问

题，研究尺度多聚焦于城市和特定企业层面。21世纪，物流进入供应链时代，地理学者
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逐渐成为物流空间区位研究的重要力量，并聚焦于物流企业和物流节点的多尺度空间区
位重构现象[1, 7]。大都市区作为物流需求的主要来源地和物流企业、物流节点的主要布局
地[8-9]，吸引了诸多学者从不同角度展开研究，形成的代表性认识有：物流节点向海港和
空港、高速公路节点等交通设施周边、大城市群边缘的内陆郊区以及内陆走廊地区、远
郊地区集聚，以便实现与其它地区乃至整个国家的货流联系[10-13]；物流节点向大都市区集
聚，加速了物流活动的空间重构、物流用地的增加以及货流流动的再组织[14-15]；物流节点
和物流企业区位总体呈现“蔓延”（sprawl）和“极化”（polarization）现象[16-17]。

在物流区位研究重点和数据来源方面，国内外研究存在一定差异。欧美和日本等发
达国家的物流市场化程度和物流集约化水平较高，物流企业被普遍认为是集聚在物流节
点内部的，重点关注物流集群和物流节点区位问题。研究数据多采用细分至邮政编码
（ZIP-CODE）的物流统计数据和企业样本调查数据。中国于 20世纪 80年代引入物流概
念，以物流园区、物流中心等为代表的公共物流节点的集中运营主要在“十二五”时
期，现有研究聚焦于物流企业的区位布局特征、影响因素和形成机制的探究，将物流节
点归属于物流企业的特定职能类型，未系统揭示政府行为对物流节点和物流企业区位形
成的重要作用[13-14, 18-20]，国内研究数据多来源于小样本调查问卷、黄页和工商注册信息
等，存在样本量不足和实证分析难度大等问题。当前，物流活动在全球多尺度空间急剧
变化，物流发展重心加速转向亚太地区，中国物流活动受新经济影响，变化尤为显著，
亟待强化物流活动的区位理论与实证[1, 12]，以揭示不同行为主体作用下的物流企业和物流
节点的空间作用机理与演化等系列问题。

空间信息科学注重以3S等信息技术为基础，对空间数据进采集存储和管理，其理论
和方法赋予区位研究新的生命力[21]。中国阿里巴巴、京东等电商企业和腾讯、高德、百
度等基于位置服务的企业加速发展，在革新物流企业组织模式和加剧物流用地矛盾、“最
后一公里”配送难等问题的同时[10, 16]，凸显了新因素对物流区位的影响，为物流地理信息
采集与处理提供了新途径，赋予了中国物流区位研究新机遇。经过“十五”、“十一五”、

“十二五”物流业规划的编制和实施，北京初步建成了顺义空港、通州马驹桥、平谷马坊
和大兴京南等物流园区，及十八里店等一批物流中心和配送中心，城市物流空间基本形
成。在京津冀协同发展背景下，首都物流功能调整势在必行。以北京为研究对象，采集
区内物流兴趣点（Point of Interest, POI），识别物流节点和物流企业的区位特征和分异规
律，既能为物流功能调整和布局优化提供决策参考，又有利于深化物流区位理论。

2 数据来源与研究方法

2.1 数据来源与处理
基于徐寿波院士在大物流论（Material Flow）中对物流要素论的认识，物流节点作

为物资基础要素，是物流活动的承载空间，物流企业作为组织要素，是物流活动的运作
主体。两者形成的物流空间区位构成了物流区位理论研究的核心[22]。现阶段对物流节点
和物流企业的内涵与分类尚未达成广泛共识，制约了微观尺度的实证研究。据此，首先
进行研究样本的分类与编码，主要依据为：① 参考《物流术语》（GB/T 18354-2006）国
家标准，将物流节点分为物流园区（物流基地）、物流中心、配送（分拨）中心 3个亚
类，按照行为主体不同再细分为政府布局和企业自建2个小类；考虑到国内物流概念引
入和专业化物流节点建设前，货运场站作为传统物流节点长期存在，已成为物流活动重
要载体，纳入新增亚类，按照运输方式不同再分为4小类，将其作为前3个亚类区位选择
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的主要供给侧因素；② 参考《物流企业分类与评估指标》（GB/T 19680-2005）国家标
准，结合国内外学术界和实践界对物流企业划分标准[23-24]，将物流企业分为快递邮政类、
仓储运输类、货运代理类、综合物流类及其它 5 个亚类，按照企业主营业务和性质不
同，将快递邮政和仓储运输亚类再划分成两小类；③ 考虑到中国物流概念引入时间较
短，在专业化物流节点建设之前，机场、车站等交通运输设施已经存在，且物流企业和
物流节点区位选择具有显著的交通依赖性和需求导向性[1, 25]，国际贸易与物流活动的联系
日趋密切[26]，将交通运输、保税、工业园区和综合市场作为物流相关设施，划分为4个亚
类，其中：工业园区和综合市场作为物流企业和物流节点区位选择的主要需求侧因素。
分类与编码中不同设施和企业间不存在交叉重复，结果如表1所示。

基于腾讯地图开放 API 平台，于
2014年 12月，选择“物流”、“运输”、

“邮局速递”等关键词，收集交通路网
和道路场站等基础数据，编程采集得到
北京市 14 区 2 县范围内的物流 POI
4396个（图1）。其中：物流节点405个、
物流企业3953个、物流相关设施38个。
2.2 研究方法

以“空间格局识别—影响因素认识
—关键因子提取”为研究主线，首先，
利用 MIT 尤西·谢菲教授在物流集群
识别中改进的区位熵（LQ）、水平集聚
区 位 熵 （HCLQ）、 区 域 基 尼 系 数
（LGC） 和 赫 芬 达 尔 — 赫 希 曼 指 数
（HHI）等产业集中度评价方法[9-10]，以
及核密度分析方法揭示北京物流空间格
局。其次，采用平均距离和距离频次分
布等描述性统计方法揭示类型差异与区
位选择的关系；采用累积分析和密度分

表1 研究样本的分类与编码
Tab. 1 Classification and coding of research samples

大类

物流节点
(Logistics nodes, LN)

物流企业
(Logistics Enterprises, LE)

物流相关设施
(Logistics related facilities,
LF)

亚类

物流园区\基地

物流中心

配送\分拨中心

货运场站

快递邮政类

仓储运输类

货运代理类

综合物流类

其他类

保税类

交通运输类

工业园区类

综合市场类

小类(编码)

政府规划(010)、企业自建(011)

政府规划(020)、企业自建(021)

未分小类(040)

铁路(031)、公路(032)、水运(033)、航空(034)

快递企业及网点(110)、邮政企业及经营网点(111)

运输与配送类(120)、仓储类(130)

未分小类(140)

未分小类(150)

未分小类(160)

海关特殊监管区域或场所(050)

机场(060)、口岸(070)

未分小类(080)

未分小类(090)

图1 研究样本分类型分布
Fig. 1 Spatial distribution of the POIs by type
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布等描述性统计方法，以及缓冲区分
析方法揭示供需侧因素与区位选择行
为的相互关系；最后，运用交通区位
论、地租理论和资产专用性理论，系
统认识物流节点和物流企业的空间分
异机制（图2）。

3 多尺度下的北京物流空
间分布格局

3.1 北京物流空间呈现协同集聚和空
间分离相结合的区位特征，与物
流就业空间存在弱耦合关系
在分区县的北京物流POI数据和

2010年全国人口普查中交通运输、仓
储与邮政业就业人口数据基础上，得
到基于分类型描述性统计和产业集中度评价结果（表2）。

（1） 朝阳区、丰台区、海淀区、大兴区占物流节点数的 61.79%和物流企业数的
60.43%，协同集聚显著。其中：朝阳区、丰台区和顺义区分别作为公路、铁路、航空口
岸及货运场站布局地，物流节点占比为17.91%、17.01%和15.52%，体现了传统物流节点
对新物流空间集聚的重要作用；受城市货运功能外迁和用地空间限制影响，丰台区对物
流企业区位选择的吸引力减弱，物流节点占比少5.4个百分点；海淀区、大兴区分别为北
京高新区和经开区布局地，物流节点占比为 6.87%和 20%，与经开区物流需求量远大于
高新区的实际吻合。作为中心城区边缘地带科教城的海淀区，及城市远郊卫星城的大兴
区在物流企业集聚方面表现截然相反，占比分别为13.53%和10.65%，体现了物流企业的
办公区位导向。

（2）北京物流就业空间集聚度低，与物流节点和物流企业空间存在弱耦合关系，符
合北京市职住分离严重和平均通勤时间长的现状[27]。地处中心城市的东城区、西城区和
大型住宅区密集的昌平区的LQ高，受土地要素资源配置和职能定位影响，并非物流节点
和物流企业的主要集聚地。地处中心城区边缘地带的海淀区、朝阳区和丰台区具有较高
的 LQ 和 HCLQ 值，与物流节点和物流企业空间具有较强的适应性。同时，LCG 值为

表2 北京市物流产业集中度评价结果
Tab. 2 Evaluation of the degrees of concentration of the logistics industry in Beijing

东城区

西城区

朝阳区

丰台区

石景山区

海淀区

门头沟区

房山区

LN+LE

0.0478

0.0469

0.2262

0.1203

0.0166

0.1292

0.0063

0.0229

LN

0.0090

0.0119

0.1791

0.1701

0.0090

0.0687

0.0179

0.0239

LE

0.0524

0.0476

0.2464

0.1161

0.0172

0.1353

0.0056

0.0228

LQ

1.6977

1.7485

1.4559

1.3685

1.5007

1.7661

1.4671

1.2129

HCLQ

160.0302

-216.4864

8728.7908

14994.0000

1507.4304

12279.4097

564.8173

929.0580

通州区

顺义区

昌平区

大兴区

怀柔区

平谷区

密云县

延庆县

LN+LE

0.0616

0.0849

0.0506

0.1294

0.0198

0.0142

0.0145

0.0089

LN

0.0806

0.1552

0.0269

0.2000

0.0119

0.0179

0.0090

0.0090

LE

0.0615

0.0787

0.0519

0.1065

0.0205

0.0139

0.0149

0.0089

LQ

1.0628

1.2615

1.8259

0.8515

0.8920

1.0426

0.9069

0.9981

HCLQ

425.0280

1329.5240

7097.4581

-1139.0069

-218.2477

101.6286

-241.8358

-3.2521

图2 研究框架
Fig. 2 Research framework
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0.1536、HHI值为0.0980，进一步表明北京物流就业人口分散，与物流节点和物流企业空
间集聚分布特征不一致，反映了北京物流就业人口流动性较强。
3.2 北京物流活动总体呈现“中心边缘、近郊和远郊交错”的空间格局

基于表 1的大类划分结果，进行北京POI核密度分析（图 3），与北京市规划的物流
节点布局进行对比[28]，表明北京物流活动总体呈现“中心边缘、近郊和远郊交错”的空
间格局。其中：物流节点空间与北京市规划的公共物流节点布局适应性好，主要分布于
北京东北部六环以内首都机场周边区域、北京南部四环至六环间丰台大红门、大兴经开
区区域；物流企业空间较物流节点的集聚度高，主要分布在北京东部三环至五环朝阳、
海淀等商业办公区域、南部四环周边丰台大红门区域和大兴大型经开区，西南六环外平
谷马坊区域；物流相关设施空间受铁路车站、公路货运场站布局影响，集聚度较低，无
明显规律，但属于北京市物流规划的公路、铁路和航空口岸的大型物流设施与物流节
点、物流企业空间呈现较高的耦合度，体现了物流节点规模对空间集聚的影响。

4 类型差异、供需侧因素与区位选择行为

4.1 类型差异与物流区位空间的层级性和不均衡性
不同类型的物流节点和物流企

业，服务对象、资产配置和服务功能

不同，呈现差异化的区位选择行为。

有研究表明，物流节点和物流企业呈

现围绕中心城区和放射状路网蔓延的

演化过程 [16- 17]。北京市具有典型的中

心环形加放射状的路网结构特征，选

择以天安门广场为中心点，获取不同

类型物流节点和物流企业 POI到中心

点的欧式距离，计算得到距离中心点

的平均距离（图 4）和物流节点、物

流企业的距离/频次分布（图5）。物流

节点和物流企业的平均距离为 18.398

km，最小最大平均距离为 13.297 km

和 34.767 km （差值为 21.47 km）；最

图3 基于核密度的分类型物流空间格局
Fig. 3 Spatial distribution of different types of logistics based on kernel density analysis

图4 不同类型节点和企业至中心点平均距离
Fig. 4 Average distance from different types of logistics nodes

and enterprises to the center
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高频次对应距离为 15.313 km；最小
最大距离分别为 1.042 km 和 113.343
km （差值为 112.301 km），物流空间
区位表现出层级性和不均衡性，究其
原因是：

（1）由物流园区和物流中心构成
的公共物流空间是政府引导的结果，
而企业行为主导面向特定行业和终端
用户的配送中心构成的末端物流空
间。政府规划的物流园区距离最远，
物流中心较物流园区小 2.655 km，符
合物流节点的层级特征和政府对物流
区位郊区化的导向 [13, 20]。企业自建与
政府规划的物流园区、物流中心平均
距离相近（差值分别为 0.5 km 和 1.4
km），反映了政府与企业行为的趋同性。企业自主建设为主的配送中心平均距离为
21.957 km，介于物流中心与物流园区之间，表明政府对终端配送节点引导不足，也体现
了中心城区边缘地带和近郊区的物流用地不足和地价过高影响了配送中心靠近消费区布
局，与大城市普遍存在的“最后一公里”配送难的现状相吻合[18]。受城市物流功能调整和
货运场站外迁影响，铁路货站普遍位于远郊区，承担主要货运功能的百子湾、双桥、大
红门等仍位于中心城市外围，与北京道路运输管理部门设立的公路货站平均距离接近，
但与近年新建的公共物流节点距离相差较大（差值大于5 km），凸显了大城市普遍存在
的短距离倒运、物流作业环节增加和物流成本偏高等问题。

（2）不同类型物流企业空间受政府规划、服务对象、土地成本、既有节点设施、办
公环境等多因素影响，差异显著。快递企业主要面向居民集中区提供服务，平均距离为
16.337 km，邮政企业的区位选择注重全域覆盖，平均距离大于快递企业（差值大于5 km），
既符合两者面向末端消费者的市场定位，又体现了邮政的普适性公共服务属性。运输与
配送类企业区位既注重服务对象，又呈现物流节点依赖性，平均距离为18.574 km；仓储
企业区位则更关注土地成本和政府规划物流园区的衔接，平均距离为23.175 km；货代类
企业大多属于轻资产企业，离市区最近，平均距离仅为13.840 km，与公路货运场站平均
距离接近；综合物流类和其他类企业由于样本量较少未表现出明显布局规律。
4.2 供给侧因素与物流区位选择的动态性和空间分异

考虑城市规模、供给侧因素辐射与服务范围和研究结果的稳定性，从表1中提取18
个公路货运场站和16个主要铁路货运场站作为供给侧关键因素，以0.5 km为最小间隔区
间，分析10 km范围内物流POI累计分布（图6）。结果表明：公路货运场站7、8、9和铁
路货运场站 1、7、8、12、13的集聚效应明显。其中：北京西南公路货运主枢纽、通州
张家湾枢纽和亦庄京泰物流中心的集聚能力最强；受用地空间和地租上升等影响，传统
大红门、丰台、百子湾等铁路货站的集聚能力下降，位于远郊且用地条件良好的房山、
良乡、怀柔等铁路货站逐渐成为新的集聚区域，呈现出较显著的动态性。对铁路和公路
货站的密度分布计算可知（图7）：在3 km范围内，公路货站对物流POI集聚能力更强；
3~6 km范围内，密度变化趋于平稳，集聚效应开始衰退；在 6~7 km范围内，再次出现
密度上升则多为周边场站的干扰所致。

图5 全类型节点和企业的距离/频次分布
Fig. 5 Distance/frequency distribution for all types of nodes

and enterprises
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物流企业和物流节点区位受传统货站影
响的同时，对由主干线和放射状道路构成的
交通主骨架的依赖性被普遍关注[12, 15, 29]。以
北京六条环状道路和放射状路骨架网为分析
对象，以 0.1 km 为最小间隔单元，统计 2
km缓冲区内物流节点和物流企业聚集情况
（图8）。

（1）在缓冲区与区位关系方面，物流节
点和物流企业呈现出类似的“高—中—低”
的集聚分布特征。前者高密集层为 0~0.5
km，相同最小间隔单元集聚数量在16~33之
间，占总数 28.39%；中密集层为 0.5~1.2
km； 集 聚 数 量 在 10~19 之 间 ， 占 总 数
22.96%；1.2~2 km为低密集层，集聚数量在
4~9之间，占总数15.55%；缓冲区内集聚的

图6 货运场站的物流POI累积分布图
Fig. 6 Cumulative distribution of logistics POI at freight stations

图8 基于缓冲区分析的物流节点和物流企业区位分布图
Fig. 8 Distribution of logistics node and logistics enterprise locations based on buffer zone analysis

图7 公路和铁路货运场站密度分布图
Fig. 7 Density distribution of logistics POI around

highway and railway freight stations
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物流节点占 66.90%；物流企业的高密集层为 0~0.4 km，占总数的 35.44%，中密集层为

0.4~1.2 km，低密集层结果相同，缓冲区物流企业数占84.90%，物流企业对骨干交通网

络的依赖性略强，这与两者对用地需求规模和资产配置等的差异直接相关。

（2）在路网与区位关系方面，物流节点和物流企业区位分化显著，物流节点郊区化

趋势更显著。前者主要集聚在环状道路的五环周边区域，以及放射状道路的京开高速、

京沈高速、京承高速周边；后者则集聚在环状道路的三、四环周边区域，以及放射状道

路中西北方向的京藏高速、京新高速周边，物流企业对地租的整体敏感性程度弱于物流

节点。

4.3 需求侧因素与物流区位选择的稳态性和空间分异

考虑到城市规模、需求侧因素规模和研究结果的稳定性，从表1中提取北京市的18

个工业园区和13个主要专业市场作为需求侧关键因素，以0.5 km为最小间隔区间，得到

10 km范围内物流POI累计分布情况（图9）。结果表明，工业园区4、7、9、11、13、17

和专业市场1、5、6、8的集聚效应明显。其中：位于近郊的大兴经开区、远郊中关村科

技园昌平园和雁栖、永乐、八达岭经开区集聚度最高，反映了制造物流的郊区化特征，

与制造需求的主导地位相吻合；中心城区边

缘地带的新发地、八里桥、玉泉路农产品批

发市场和鼎好天地电子批发市场集聚度最

高，表明城市商贸物流仍集中于中心城区周

边，具有较强的稳态性，与制造物流需求区

位分化显著。对不同需求类型密度分布计算

可知（图10）：在1 km范围内，工业园区较

专业市场对物流POI集聚能力更强，表明北

京市制造与物流融合程度较高、工业园区物

流用地充沛且地价相对较低，而商贸物流的

配套能力不足，影响了城市配送的高效组

织；其次，专业市场的集聚能力优于工业园

区，与商贸服务的物流企业和物流节点规模

小、数量多且存在类型和对象分异等特点相

吻合。

图9 工业园区和专业市场的物流POI累积分布图
Fig. 9 Cumulative distribution of logistics POI for industry parks and professional markets

图10 工业园区和专业市场密度分布图
Fig. 10 Density distribution of logistics POI in industrial

parks and professional markets
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5 交通、地租、资产与空间分异

对北京的实证研究表明，物流企业和物流节点区位呈现较显著的空间分异。究其原
因是在物流区位形成过程中，政府试图通过规划交通线路和货运场站改变交通区位条
件、配置物流仓储用地影响物流地租和可得性，以调控企业区位行为，实现集群发展。
企业则试图通过资产配置的差异化以满足不同服务对象的多样化需求。物流节点和物流
企业的空间分异是政府—企业间行为相互博弈的结果。其中：交通、地租和资产是物流
企业和物流节点类型、职能与对象分异的主要影响因子。上述过程可利用交通区位论和
地租理论，以及经济学中的资产专用性理论进行解释。
5.1 交通与类型分异

交通作为物流区位选择关键要素的地位没有根本改变。北京的实证研究表明，“环
状+放射状”交通骨架网络是物流区位布局的核心要素，66%物流节点和85%的物流企业
均集聚于骨架网络周边。传统的货运场站、机场、口岸等对物流区位的形成有重要作
用，60%以上的物流企业和物流节点区位符合上述规律。北京规划的公共物流节点的交
通依赖性表现在：顺义空港物流基地毗邻机场；马驹桥物流基地毗邻六环路和京沪高
速；平谷马坊物流基地毗邻京平高速公路和马坊铁路货运站；京南物流基地靠近京开高
速公路、内部建设26条铁路专用线。但平均距离和距离频次实证表明，北京交通设施和
配送中心的衔接不够。受各种运输方式技术经济特征影响，高速公路出入口和公路货站
往往成为物流中心和配送中心布局地，铁路货站和口岸周边的物流园区（物流基地）规
模较大，航空货站成为快递分拨中心的布局地，类型分异显著。国内外物流调查表明，
德国物流园区多依托原交通枢纽发展而来，日本物流园区规划的主要目的是解决交通拥
堵问题[24]。2015年中国物流园区调查中，62%以上园区有两种以上交通连接方式，14%
的园区有3种交通连接方式，中国有87%的物流园区布局注重交通便捷性，与北京市实
证数据吻合性良好，具有普遍性。物流园区的入驻企业调查表明，第三方物流企业占
85%，运输企业占 72%、快递企业占 50%，货代企业占 49%，与北京市公共物流空间的
集聚特征较吻合。总体而言，交通区位对不同类型物流节点和物流企业空间分异已被普
遍接受[11, 19]。从不同行为主体的差异来看，物流节点规模越大，政府和企业联合的程度
越高，区位行为愈一致，65%以上的中国物流园区均是政府规划、企业主导建设的，德
国和日本物流园区建设也多采用公私联合模式。
5.2 地租与职能分异

不同区域的地租价格和物流用地可得性是物流区位选择和变迁的重要因素。北京的
实证研究表明，地处近郊和远郊的区县成为公共物流节点布局的重点，而传统的城市中
心及边缘地带受城市功能调整的影响集聚能力开始下降，海淀区和朝阳区作为主要商务
办公区，仍是诸多物流企业总部集聚地。北京物流企业和物流节点呈现的“中心边缘、
近郊和远郊交错”空间格局即是职能分异的充分体现。有研究指出物流企业由企业属性
要素和物流属性要素组成，两者共同作用易形成企业部门的职能化和区位分离[20]，并将物
流企业的职能类型总结为总部、总公司、区域总部、地区公司、分公司、服务站、操作
中心、转运中心、特快专店、服务点、操作站、办公室、办事处、信息中心、事务所、物
流中心等16种[30-31]，其中：部分职能类型区位依赖于物流节点。结合北京实证数据，可
将上述职能类型简化为行政办公、经营管理和操作执行3类。行政办公职能多集中于公
司总部、区域总部，对地租敏感度最低，多布局于城市CBD地区；经营管理职能集中于
分公司、办事处、信息中心、事务所等，对地租的敏感度中等，多布局于近郊的商贸和
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工业集中地，多与行政办公或操作场所形成区位共用；操作执行职能多集中于转运中
心、操作站、物流中心等，对地租的敏感度较高，多位于近郊乃至远郊的公共物流节点。
5.3 资产与对象分异

资产配置对物流节点和物流企业区位的重要性程度正逐步提高，并改变既有物流区
位的认识。物流节点和物流企业通过资产配置差异化以满足服务对象的需求，促进分工
专业化，进而形成物流空间的对象分异。北京的实证数据表明，公共物流空间和面向特
定行业和末端消费者的末端配送空间，以及面向制造需求的物流企业和商贸需求的物流
企业空间开始分异，上述分异过程既有交通区位调整和地租变化的因素，但资产配置在
其中的作用不容忽视。按照资产特性和资产专用性理论的认识，物流资产按照变现难易
可划分为流动资产和固定资产，按照形态划分为无形资产和有形资产，按照专用型程度
划分为专用性资产和通用性资产[32]。在传统物流阶段，固定资产、有形资产和专用性资
产的投入对物流企业网络构筑和竞争力形成具有重要作用，并反过来固化物流企业和物
流节点区位。例如：经营危化品和大件货物的专业化物流企业的资产具有投入大、流动
性差，专用性强等特点，区位稳定性较强，北京市危险化学品生产经营主要分布在房
山、通州、大兴等，批发仓库同时集中在大兴、房山、通州、顺义等地，从事危化品运
输的企业也大多布局于此。20世纪 70年代，美国联邦快递从邻近的阿肯色州迁至孟菲
斯，建设大型货运基地，形成了大量固定资产和专用性资产，在成就孟菲斯全球航空物
流枢纽地位的同时，也固化了联邦快递总部区位。进入互联网时代后，信息和平台推动
物流业革新，新模式、新技术、新业态大量涌现，在降低企业间交易成本同时，信息、
专利、科技资源和人力资本等对区位选择的影响愈加显著。在普货、零担、快运等细分
市场，大量平台型科技型轻资产物流企业涌现，其区位空间具有显著的动态性，对交通
依赖性和地租的敏感性程度下降，加剧了物流企业和物流节点的对象分异。

受大都市城市空间蔓延和功能调整影响，物流区位在中心城区向郊区化蔓延和极化
过程中，物流空间分异过程总体呈现 4个转变：① 服务对象的物理属性（重量和体积）
由小件向大件转变，② 服务对象的资产属性由通用向专业化转变；③ 物流企业的职能
由办公向操作转变；④ 物流节点的类型由末端向公共转变。上述转变过程既受交通区
位、地租变化和资产配置成本的影响，也是生产性需求（多为制造型需求）、生活性需求
（多为商贸型需求）在城市空间分布和调整的结果（图11）。

6 结论和讨论

物流区位是以物流节点为核心的物流实体网络和以物流企业为核心的物流组织网络
在地表所呈现的空间形态及结构，其形成既是满足需求的过程，也是政府规划行为和企
业经营行为相互调和的结果。

研究结果发现：① 在政府主导的公共物流节点空间形成过程中，企业参与程度较
高，形成了政府规划、企业主导的开发模式，实现了集约和高效发展；但政府在规划过
程中对面向消费者的末端物流空间考虑不足，受交通、地租和资产配置等多因素综合作
用，企业自建为主的配送中心空间集中度较低，与政府公共物流空间衔接不够，增加了
配送作业环节和成本，亟待实现两者融合发展和统一规划。② 在城市功能调整和空间优
化过程中，物流区位的动态性显著，加快了物流节点区位的郊区化趋势。但受资产配置
变化和经营模式转变影响，部分物流企业区位并未发生显著变化，如何兼顾政府和企业
行为差异是物流空间优化调整的重点。③ 不同物流企业的资产类型差异较大，传统研究
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普遍将物流节点作为物流企业的特定资产进行考虑，而忽略了外部资产和资产属性的差
异。由于POI数据采集和分类中，对资产类型的采集难度大。为此，本文主要从资产的
变现难易、形态和专用型程度与区位形成与演变的关系进行探究。未来应进一步系统界
定资产细类，基于多源采集工具，以深入认识资产对不同类型节点和企业区位形成的作
用机理。④ 现有物流企业类型、职能和行业分散，未形成统一标准，亟待完善分类和编
码体系，以系统探究服务对象对物流企业区位选择影响。物流POI信息较问卷调查和企
业黄页具有样本量大、经纬度坐标齐备等优点，但仍存在及时性、全面性等问题，亟待
与普查数据等进行相互校验，以提高数据的完整性和有效性，未来进一步完善物流节点
和物流企业的资产与服务对象属性，加强与经济普查数据的衔接，以深化物流区位理论。
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Location characteristics and differentiation mechanism of
logistics industry based on points of interest:

A case study of Beijing

LI Guoqi1, JIN Fengjun2, CHEN Yu3, JIAO Jingjuan4, LIU Sijing1

(1. School of Transportation & Logistics, Southwest Jiaotong University, National United

Engineering Laboratory of Integrated and Intelligent Transportation, Chengdu 610031, China;

2. Institute of Geographic Sciences and Natural Resources Research, Beijing 100101, China;
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Abstract: The logistics nodes and logistics enterprises are the core carriers and organizational
subjects of the logistics space, and their location characteristics and spatial differentiation have
significant impacts on the urban logistics space distribution and logistics resources allocation.
Based on Tencent Online Maps Platform from December 2014, 4396 logistics points of interest
(POI) were collected in Beijing, China. Adopting the methods of industrial concentration
evaluation and kernel density analysis, the spatial distribution pattern of logistics in Beijing are
explored, the interaction mechanism among the type difference, supplydemand factors and
location choice behavior are clarified, and the internal mechanism of spatial differentiation
under the combined influence of transportation, land rent and assets are revealed. The
following conclusions are drawn in the paper. (1) Logistics enterprises and logistics nodes
exhibit the characteristic of both co- agglomeration and spatial separation in location, and
logistics activities display the spatial pattern of "marginal area of downtown area, suburbs and
exurban area", which have a low coupling degree with logistics employment space. (2) The
public logistics space, namely, logistics parks and logistics centers, is produced under the
guidance of the government, and the terminal logistics space consisting of logistics distribution
centers serving for the specific industries and terminal users is dominated by enterprises. They
have obvious differentiation in location. (3) In the formation of the logistics spatial location,
the government can change the traffic condition by re-planning the transport routes and freight
station locations, and control the land rent and availability of different areas by increasing or
decreasing the land use of logistics, to impact the enterprise behavior and form different types
of logistics space and function differentiation. In comparison, logistics enterprises meet the
diverse demands of service objects through differentiation of asset allocation to promote the
specialization of division and form the object differentiation of logistics space.
Keywords: location; spatial differentiation; logistics node; logistics enterprise; asset specificity;
Beijing
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